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書　　評
バトリック・フリーデンソソ
　　『ノレノー工場の歴史』　1898＿193g
　Pat㎡ck　Fridenson，Histoire　des　Usines　Renau1t
原　　輝　史
　フラソス経済は，19世紀の「産業革命」期以来，1850－1870．1896－1913，192（トエ929．
1946－1970と数回の安定した経済成長期を経験している。上記の経済成長期のなかでも
っとも規則的でもっとも長期に亘り，且つ，急激た経済構造の変化を伴う成長期は，第2
次大戦後から今日にいたる重での期間であろう。このようなフラソス資本主義の現実の
変貌が，フラソス近・現代経済史研究老の研究意識に与える影響は少なくないものがあ
り，現在フラソス経済史学界の一部では，高利金融型フラソス資本主義観に代表される
伝統的な停滞史観からダイナミヅクなフラソス資本主義観への書き換えが進行してお
り，パトリヅク・フリーデソソソ（Patrick　Fridenson）氏の本書もこのような新潮流
を代表するモノグラフィといえよう。
　フラソス経済における自動車産業の比重を知るため，例えぱ，《Entreprise》誌の工973
年10月16－23日号を参照すれぱ，売上高別にみたフラソス上位10大企業のなかには，第1
位の「ルノー公団」，第9位のrプジョー杜」，第10位のrツトロエソ杜」の3杜が記録
されており，製品輸出に関しても，海外組立工場建設等の海外投資に就いても当業界は・
フラソス経済の中では，もっとも国際化が進んだ活発な産業分野の一つである。1974年
12月のrプジョー杜」と「シトロエソ杜」の合併により，フランス自動章業界は，一方
にrルノー公団」を中心とする国有企業グループと他方に「ブジョー・シト日エソ」を
中心とした私企業グループとに二分されることとなったが，国有企業rルノー公団」の
フラソス自動車業界における指導的地位は，今回の業界再編成によっても揺るぐことな
くむしろ，益々強化されつつあるといえる。フラソス経済史のダイナミヅクな側面を撞
き出そうとするフリーデソソソ氏が，その学位論文（DOctmt　de3（・）Cyde）として
『ルノー工場の歴史』を選択Lたのは，以上のような背景を知れぱ，十分に理解できる
ことである。本書の内容は次のような目次のうちにうかカミえるであろう。
　　　序　論
第I部ルノー繁栄の出発点
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　第1章フラソス自動専産業の黄金時代
　第2章創立蒔代のrルノー」
　第3章相対的安定
第皿部　企業からトラストヘの移行
　第4章戦争による飛躍
　第5章　トラストの形成
　第6章他企業との競合
第皿部　恐慌の克服
　第7章　恐慌への低抗
　第8章ルイ・ルノーの恐慌観
　第9章　恐慌以後
　　　　結　論
　著老は，序論を次のように書き始めている。r本書で紹介しようとするフラソスのイ
メージは，読老が慣れ親Lんでいるフラソスのイメージとは異なり，大企業と急速な経
済成長の様相を帯びたものなので読老諸氏は戸惑いを感ずるであろう」と。フラソスの
自動車生産台数は，189トヱ904年にかげて，世界の首位にたっており，1914年までは世
界最大の輸出国であった。さらに，アメリカとの競争が始まる1904－1930年においても
ヨーロッバーの自動車生産国の地位は確保し続けたのである。
　3部からなる本書を各章をおって紹介を試みるならぱ，第1章はフラソス自動車産業
の黄金時代にあてられている。本章は，r新工業一工9工4年以前のフラソス自動車産業」
《Une　industrie　nouve11e；I’automobile　en　France　jusq’en1914》のタイトルで雑誌，
『近・現代史研究』（Revue　d’histOire　mOdeme　et　contemporaine，㏄tobre－d6cembre，
1972）に発表されたものである。本章は，フラソス自動車産業の発生を知る上で興味深
い。薯者は，1891－1900年のパナール（Panhard）杜の20名の顧客を分析し，自動車が，
産業家，医師，上院議員などを対象に著傷品として生産された事実，また1901年の製品の
吾が，スペイソ，イギリス，ペルギー，ドイツ，アメリカなどに輸出されており，フラソス
自動車産業の輸出志向性の原型がみられる点を指摘している。当時，伝統的技術と小額
の資本の所有者達が新産業による異常な高利潤を求めて自動車企業を創立L，1900年に
約30を数えた自動車企業は，1910年に，57．1914年には155と籏生している。企業立地に
関しては，既存の自転車産業の立地を継承し，バリ周辺への自動車産業の特別の集中はみ
られない。自動車製造業者の出自をみると，去がロレーヌ・ディートリッシュ（Lorraine－
Dietrich）のような製鉄業者であり，吾がブジョー（Peugeot）杜のように自転車産業か
らの転身であった。最後の去は，新規に企業を設立したものであり，rルノー」はこの
代表例である。
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　第2章は，rルノー」の創立と題して，1898－1908年を対象とLている。ルイ・ルノ
ー（Louis　Renault）が最初の自動車をパリ西郊ブローニュ・ビヤソクール（Boulo騨e－
Bi11ancourt）工場で製作したのはユ898年のことであり，同年，フェルナソ（Femand），
マルセル（MarceI）の2人の兄弟とrルノー兄弟商会」（S㏄i6t6Renault　Frさres）を
設立するが，それが公表されたのは翌1899年1月25日である。ルイ・ルノーは，中央工
学校（EcOle　Centra1e）での研究を望んだ程の技術的能力を具備し，クレディ・リヨネ
（Cr6dit　Lyomais），r金融調査部」の表現によれぱ，r第一級の技術者」であった百資
本金額や創立時期恋どで，先発企業プジョー杜やパナール杜に遅れをとったルノーの強
みは兄弟間の分業であった。技術部門はルイ・ルノーが担当L，沈着な営業能力を持っ
たマルセル，ポタソ製造により経営的訓練を積んだフェルナソとが経営都門を分担し
た。創立直後，1900年のルノーの市場占有率は，3．7％にすぎない。他杜のシェアをみ
ると，ディオソ・ブトソ（DiOn－Bouton）杜及びダラック（Darracq）杜がそれぞれ20
％，プジ目一杜が11％，バナール杜が工O％を占めていたが，ユ908年には，ルノーのシェ
アは，プジョーの8％，パナールの4％を凌駕し，14％に拡大している。フェルナソの
指揮のもとで，積極的な輸出政策の基礎が築かれイタリア，イギリス，アメリカ，ドイ
ツ，スイス，オーストリアなどには海外委託販売店が開設されたのも1900年のことであ
る竈ミラボー銀行（Banque　Mirabaud）の資金援助を受げ，1905年に「フラソス・タ
クシー会杜」（Cie　franCaise　des　automObiles　de　p1ace）が創立された結果，その注文
を引き受けてrルノー」の生産は1905年から1908年の間に3倍となる。このような，タ
クシーという新製品の登場により，大量生産への移行の技術的．営業的条件が存在Lて
いたのにも拘らず，rルノー」はフラソスのフォード（LeFOrdFrangais）とはなりえ
なかった。1907年恐慌を経験し，フラソスおよびヨーロヅパ市場を過小評価したルイ・
ルノーは大量生産に関心を示さなかったのである。それ故，その萌芽をみた部品互換方
式（Le　systさme　de　pi6ces　interchangeables）も定着することがなかった。だが，「ル
ノー」の製品は，大量生産への貢献をなLたのである。新車種を模索していたヘソリ
ー・フォードが1台のルノーを輸入し，研究した結果そこからイソスピレーショソをえ
てフォード丁型車を開発するのである。
　ユ909－1914年を分析する第3章ぱ，相対的安定期である筥当期のrルノー」に経営的安
定をもたらした要因として，国外，国内の販売網の拡充とテイラー・システムの導入が
考えられる。とくに1914年以降ロシア進出カミ始まり，ペトログラッドなどに工場が建設
されrロシア・ルノー会杜」が設立される。国内においては，I910年r東部自動車販売
会杜」（SOci6t6de　l’Est　AutomObile），191工年には，rボルドー中央販売会杜」（SOci6t6
Centrale　de　BOrdeaux）などの販売会杜を設立しており，製造過程のみならず販売遇
程をも統合化しようとするこの「ルノー」の傾向は，アメリカ自動章企業が漸く1920年
代になって着手した方針である。相対的安定期の第2の間題は，テェイロリスム（Tay一
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10㎡sme）のアメリカからの導入である。1907年の恐慌およびアメリカ自動車産業との
競争が，労働生産性上昇への関心を高め，ルイ・ルノーは，1908年テイラー・システム
の導入を決定する。だが，このシステムの規律を嫌悪L，賃金の低下に不満をもつ労働
老は1913年ストライキを起こした。このストライキの原因について，フラソスにおける
テイラー・システムの普及者，ル・シャトリエ（H．Le　Chatelier）は，準備不足のま
までの時間測定法の適用，経営組織の不完全さ，当システムに精通している管理者不足
をあげている。以上第I部では，rルノー」が先発メーカーを凌駕し，フラソスを代表
する自動車企業に成長する過程を扱っている。
　rトラストヘの移行」を研究する第皿部は第4章，r戦争による飛躍」の分析から始
まる。rルノー」が第1次犬戦中軍需品を生産したのは，アメリカ自動車産業の場合と
同様であり，国家，軍部からの直接の要請をうけて，戦車，砲弾，航空機エソジソ，軍
用トラヅクなど製品を多様化させる。この軍需が労働力需要を増大させ，生産性上昇の
ためテイラー・システムの定着にアクセソトがおかれる。第1次大戦期を通じて，「ル
ノー」は，生産活動を多様化し，設備を拡充し，非常時に対する適応力を示Lた。この
戦蒔の拡大を基礎にトラストの形成を計るがそれを分析するのが，第5章rトラストの
形成」である。
　ユ922年3月ユ7日，rルノー兄弟商会」はrルノー株式会杜」へと改組する。新株主の
なかでルイ・ルノーがユ2万株，8工．25％の資本を所有する。その他の株式はミラボー銀
行を中心としたミラボー・グループが引き受げ2人の取締役を送り込むことになるが，
クレディ・リヨネとの金融関係が深まるのもこの時期である。このように，株式会杜形
態を整えたrルノー」は，トラスト形成のため統合化の動きをはじめる。戦時中，原材料の
確保に苦慮した産業家は，19工9年に鉱工業製品消費者同盟（UniOn　des　consOmmateurs
de　PrOduits　miniers　et　industriels）を形成し，1932年には，400近い会員を擁するの
である。この同盟に積極的に参加する一方，rルノー」は，オート・ザルプ（Hautes－
Alpes）に水力発電所を建設Lたり，電機製品，機械製作，軸承製造会杜などへの資本
参加により《上流》への垂直的統合化を達成している。以上のようた金融的および技術
的統合化と同時に当時のアソタソト（Entente－C趾tel）形成について述ぺるたらぱ，
rルノー」が締結Lたアンタソトは3例ある。1927年rルノー」とrアルザス機械製作
会杜」（Cie　Alsacieme　de　Construction　M6canique）との間にトローリ・バスの生
産に関してrアソタソト」が締結された。シュネイデル（Schneider）杜との閻には，
1921年に1O年間に亘る戦章製造に関するアソタソトが成立した。自動車企業間では，19
19年，ルノー，プジョー，ベルリエ，アリエス杜の間に以下のようなアソタソトが成立
したのである。（1），カタログ価格変更の禁止，（2），流通過程におげる2店以上の商店の
介在の不許可，（3〕，国内でば10％，国外では15％を越える無制隈割引の禁止などである。
　第6章は，1919－1929年に激化したシトロエソ杜との競争を分析Lている。トラスト
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形成後のrルノー」にとって最強のライバルは“驚異すべき指導者”たるアソドレ・シ
トロエンの設立したシトロエソ杜である。本章ではこの両杜の経営が比較検討されてい
る。rルノー」は，戦前の経営政策を継続発展させる。生産の量的増大が至上目的であ
り，コスト・ダウソによる販売促進がその武器であった。他方，rシトロエソ杜」ぱ，20
年代の市場は戦前の市場とは異質のものであるという認識をもっていた。20年代は単に
市場が量的に増大しただげでなく，新製品が求められ，ここに大衆市場における販売間
題が重要視されてくるのである。販売に関しては，シトロエソ杜が，アメリカのマーケ
ッティソグ技術を最初に採用したといわれているのと対照的に，当期のrルノー」は輸
出が停滞し，国内市場の開拓に主力を注いでいるにすぎない。1925，26，27年の総売上
高には，両杜の間に顕著な差異はみられたいが，販売された専種に関しては相違が指摘
される。rシトロエソ」が，フォード方式を採用し，1919一工92工年及び1927－1929年間
に，単一のモデルのみ，1922－1926年間に2車種だげ生産したのに対L，rルノー」は，
章種を多様化し，例えぱ1928年には7車種を製造している。両杜の資本構成を比較する
と，rルノー」が自已金融の傾向をもち，rシトロエソ」は他人資本の比率が高い。1台
当りの純益はrルノー」の方がrシトロエソ」よりすぐれていたが，1919年より1929年
にかげての，自動車生産台数はrシトロエソ」が首位を保っていた。最後に両杜の粗
収益（b6n餉ce　bmt）を比較してみると，rシトロエン」が1億2千万フランで，rル
ノー」の8千万フラソを引き離している。但し，総資本利益率をみるとrルノー」の方
が上であり，「ルノー」の資本の方がその収益性が高かったといえよう。1929年，クレ
ディ・リヨネの金融調査部の報告によれぱ，戦前にも増して熾烈化する競争に直面し
て，rルノー」はr（1），生産方法の近代化，車種を減少し，モーターおよび車体に重要な
改善を加えること。（2），自杜の自動車修理工場およびガレージの拡充による購入老への
アフター・サーヴィスの増大」を計るのである。生産施設の近代化のため，新工場が，
ピヤソクールの正面セーヌ川中のセガソ島（L’ne　S69uin）に建設され始めるのは，1929
年のことである。
　第皿部，即ち，第7章から9章は，恐慌の分析であり，第7章はrルノー」が示した
29年恐慌への強い低抗力を分析している。大恐慌期を通じて，フラソス自動車産業全体
の生産台数が，1929年の25万4千台から1935年にユ6万5千台へと急減したのとは対照的
に，rルノー」の生産台数は5万4千台（1929）から5万8千台（1935）へと増加して
いる。1929年に90杜をも数えていたフラソス自動車企業は1935年に28杜に減少し，3大
自動車企業（シトロエソ・ルノー・プジョー）による寡占体制が成立する。3大自動車
企業のシェアは，1929年の65％から，1936年には75％にまで上昇するが，3大企業のな
かでは，rルノー」および「プジョー」がシェアを拡大L，rシトロエソ」は縮小してい
る。当恐慌期の「ルノー」の経営政策として，まず第1にあげられるのは製造原価の切
り下げであり，労務費の節減や家族手当の廃止である。工929年販売部門を合理化したの
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ちrルノー」はrシトロエン」の例を参考にLて，販売条件を改善する。とくに，販売
価格の値下げや製品の多角化がみられ，乗用章以外に，戦車，航空機エソジソ，バス，
貨物自動車，ジーゼル・エソジソなどを製造し，軍需をうるため軍部への陳清を積極的
に行なっている。恐慌期問中，株式の配当は停止され，信用販売は極度に制隈された。
また，アメリカのモルガソ銀行やフラソスのクレディ・リヨネおよびソシエテ・ゼネラ
ルなどから融資を受げている。以上のような経営政策により，rルノー」は，1929年の
恐慌を乗り切ることができた。もっとも，1930年および1932年8月には工場閉鎖を余儀
なくされ，1934年には，一週の労働時閻を30時間も短縮しなげれぱならなかったが，rル
ノー工場」の労働者は，恐慌にもかかわらず，1932年の24，OOO人から1936年の32，600
人へと増加しており，これは恐慌後も一遠の拡張政策として継承されていくのであ乱
　第8章は，ルイ・ルノーの当恐慌観を検討しており，当時のフラソス経済界の代表老
がこの恐慌をどう理解していたか知る上で興味深い。ルイ・ルノーは，1929－1933年ま
での世界恐慌の段階と1934－36年のフラソス独自の恐慌とを区別している。1932年の彼
の覚え書きによれぱ，29年恐慌は，第1次大戦前の恐慌と異恋り，基本的にはr所得と
消費の不均衡」に由来する。r現在我々は，全ての経済主体の需要を充足させるほど生
産Lているだげでなく，過剰に生産している。ここから経済活動の停滞，失業が生じ，
最後にはごの虚偽の繁栄まで消失する」のである。ルイ・ルノーは，この恐慌の回復策
として，アルフレヅド・ソーヴィ（A1｛red　SauW）　とは逆に需要喚起策を主張する。
r生きること，それは消費することだ！」。ルイ・ルノーは，国家の経済援助，投資・
輸出奨励金制度の確立，交通網の整備，減税など公権力の経済活動への介入を要請す
る。さらに，国際収支の赤字を減少させるため自給経済体制の確立を望むのである。労
務管理に関するルイ・ルノーの考えは，政治的に危険な失業を回避L，労働老の消費を
増加させるためr労働者の生存を保障する」ことを原則とする竈またr労働者住居の異
常かつ不健全な集中」を避げるため，r労働老がその余暇を充分に享受し，生活条件を
改善し，食料品の安価な供給を受ける」ことができる労働者庭園都市　（cit6s－jardi口s
ouvriers）の建設を提唱する。ルイ・ルノーは，恐慌の第2段階（1934－1936）で，rこ
れは・生活費の高騰に起因する恐慌である。」とその恐慌観を修正する。彼は3つの要
因をあげる百（1）課税負担の増大，（2）劣悪な企業状態（多数の中小企業の存在，近代化・
合理化の遅れ），（3）マルサス主義的アソタソトによる自由競争の減少あるいは廃止。彼
の経済哲学を以上の考察から総合してみると，古典的自由主義老というよりは，むしろ
ケイソズ主義者といってもよいであろう。
　最後の第9章は，恐慌以降第2次犬戦勃発に至るまでの時期を対象としている。この
期のrルノー」には新要素がいくつか生じている。まず第1に，設備投資の再開である。
と同時に冗費をはぶくため一大節約計画が樹立される。材料供給業老との「アソタソト」
の更新および1932年に成立したシュネイデルとのrアソタソト」も1937年に再締結さ
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れた。さらにコスト・ダウソのため，在庫管理の合理化が，ユ937－1938年に行なわれた
り，経営管理の分権化および工場の地理的分散化が開始する。ルイ・ルノー自身は，近
代的経営管理に不信を抱いていたが，工936年の人厨戦線内閣の成立をみて，その企業を
“絶対君主制’’から“立憲君主制”へと変更させねぱならぬことを理解したのである。
曳た，新車種が研究，開発される。1936年および1938年のベルリソ自動車博覧会に出席
したルイ・ルノーが自杜の技術者をドイツに送り，オベール・ヵデヅト（0pel　Kadett）
を都分的に模倣して製造したジュバカトル（Juvaquatre）が1937年に発売される。
ユ940年以降のrルノー」は，r第2次大戦後の経済は，安価に生産される車を大量に要
求するだろう」との見透しのもとにドイツのフォルクスワーゲソから着想をえて「ルノ
ー4CV」の開発計画をドイツ占領下で練っていたのである。
　以上本書の内容を各章毎に紹介してきたが，続いて本劃こついて簡単なコメソトをし
てみよう。本書の魅力は・まず第一に・著老フリーデ：■ソソ氏が幸運にも利用，分析する
ことができたrルノー」の豊富な史料（archives）にある。巻末に史料に関する有益な
解説があり，とくに本書で利用された史料は，ビヤソクール本杜のアルシーブと国立古
文書館（Archives　NatiOnales）の史料（とくに，S6rie91AQ）がその中心をなしてい
孔但L・すでにアラソ・トゥレーヌ氏が指摘Lている（A．Touraine，L’Evolution
du　travail　ouvrier　aux　Usines　Renault，1955）ように，rルノー」の史料はその豊富
　　　　　　　ラ中ユソ＝さと同時にその脱漏にも特長があり，薯者の苦心もその脱漏部分をいかにうめるかにあ
乱大きな脱漏一第2次大戦によりビヤソクールエ場は80％破壊された一があると
はいえ・ルノー公団が史料を公開L始めたことは，我々フラソス経済史を研究する老にと
り大きな喜びである。公団の歴史部（Section　d’Histoire　des　Usines　R㎝ault）は，ア
トリ（G・Ha缶y）氏を責任者として，rルノー兄弟商会からルノー公団へ」（De　Renault
FrさresきRenauIt，R6gie　NatiOna1e）と題する《bu1letin》を1970年に創刊し，以後年
2回の割で発行している。この公団歴史部は，公団従業員および「ルノー」の歴史に興
味をもつ専門家やアマチュアに呼びかけ・rルノー」に関係する薯書，新聞記事，雑誌，
絵はがき，写真などあらゆる印刷物，退職労働老の体験談，目撃談等を収集，保存L始
めており，フラソス資本主義の伝統ともいえるその秘密主義を依然として守っているゴ
ム・タイヤエ業のミシュラソ杜とは対照的に，資料公開主義をとり始めつつある。
　本書でフリーデンソソ氏は，自動車工業という新産業を取り上げ，アメリカ経営学の
概念によって分析しているのが新鮮な印象を与える。とりわげ，ジャン・ブーヴィエ
（JeanBouvier）教授が，本書の書評（Le　Mouvement　Soc制，M811972，Le　Monde　de
L’Automobile，p．155）で指摘しているテイラー・システム導入の問題や，第6章での
標準化（Standardization），コソベア・システム（Convoyeurs　M6caniques）など大量
生産方式の適用および・シトロエソ杜で採用された販売政策たどアメリカ式経営技術の
ヨーロヅパヘの波及の問題として興味深く，今後のより多面的な研究がまたれるところ
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である。なお，テイラー・システムの7ラソス企業への導入の間題に関しては，現在ム
テ女史（Mlle　Moutet）によって学位論文が準備されつつある竈資料的欠落を埋めるた
め，著者は，rルノー」取締役の生存者へのrインタヴィユー」を精カ的に行なってい
る。とくに，ユ898－1922年の記述に利用されたデュク（M．E－Duc）氏とのイソタヴィ
ユーおよび第8章で，ルイ・ルノーと経営方針に関して意見を異にLたフラソソワ・ノレ
ィドゥ（Franεois　Lehideux）氏のイソタヴィユーが有効に使われているが，テイラー・
システム導入の責任考ドゥ・ラム（De　Ram）氏とのイソタヴィユーが予定されながら
同氏の死去により実現しなかったのは遺憾である。
　本書に欠げているのは，薯老自身も認めているように，技術史的観点である。7ラソ
ス自動車産業においては，シトロエソ杜の技術的貢献が大きいとはいえ，「ルノー」の技
術的観点について薯者の言及が少なかったのはやはり本書の欠点の一つであろう。例え
ぽ，第2章の最後で簡単にふれられている（P－60）「ルノー」のフォード丁型車への技
術的影響にっいて実証的な史料を提出していたらより説得力のあるものとなっていたと
思われる。但し，フラソス自動車工業の技術史的側面については，昨年グレゴワール氏
の薯書（J－A．Gr6goire，α吻刎肋α附∂’α〃o㈱捌2，Flamarion，1974）が出版され
たのを付記しておきたい。次に，本書は何よりもまず，経営史的観点にしぽられており，
杜会経済史的，政治史的な視点は，直接目的とされたい。それ故，ユ936年の人民戦線内
閣期のrルノー」のストライキたど労働運動に関する分析は，読者に簡略すぎる印象を
与えるであろうが，労働運動史の側面に興味を持つ読老は，ジャソーポール・ドゥプレ
　　　　　Fクトラ・デタットウ氏の学位論文（Jean－Paul　Depretto，工郷C脇舳桃肋2〃郷肌タ燃肋〃伽1〃θ
B刎α伽0”，1920－1936．1974）が参考となろう。
　最後に，著者フリーデソソソ氏について簡単に紹介しておく。氏はユ944年生れのノル
マリアソで，現在パリ第10大学（Nanterre）の主任助手（Ma三tre・Assistant）の職にあ
る。フリーデソソソ氏の研究を知る上で重要なのは，フラソス自動車産業史を専攻Lて
いるシソシナチィ大学のロオ（J．M－Laux）教授との協力である竈彼自身，ロオ教
授の研究から示唆を受けており，同教授によるフラソス自動車産業発達史が本年出版さ
れる予定である（James　Laux，丁肋〃∫まgεαりα肱foηげま加〃吻励伽まo刎o棚2
棚刎∫仰勿1914，Livefpool　University　Press，Liwpoo11975）。現在のフリーデ
ソソソ氏は，ユ939年で筆をおいたrルノー」史を1945年の国有化をへてr公団」とな
ったrルノー」の現在までにわたり嵐豪轟壬暮の請求論文として研究を進めており，そ
の後はフラソス航空機産業発達史へと研究領域を新しく開拓してゆくプラソをもってい
る。フリーデソソソ氏の本書は，停滞史観の影響の強いフラソス経済史を書き換えよう
とする情熱が，明快な文章と調和して読者を引き込む魅力をもっている。本書の出現
は，戦後フラソス経済のr高度成長」という経済・杜会的背景のもとでフラソス経済史，
経営史研究の新世代台頭の前兆の一つといえよう。
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